Patent 

Attorney's Docket No. 033818>Q19 



IN THE UNITED STATES PATENT AND TRADEMARK OFFICE 

In re Patent Application of 
Luc Deverre et al. 
Application No.: Unassigned 
Filed: Herewith 

For: PROCESS AND DEVICE FOR TIRE 
UNSEATING TEST 



Group Art Unit: Unassigned 
Examiner: Unassigned 
Confirmation No.: Unassigned 



SUBMISSION OF CERTIFIED COPY OF PRIORITY DOCUMENT 

Commissioner for Patents 

P.O. Box 1450 

Alexandria, VA 22313-1450 

Sir: 

The benefit of the filing date of the following prior foreign application in the following 
foreign country is hereby requested, and the right of priority provided in 35 U.S. C. § 119 is hereby 
claimed: 

French Patent Application No. 01/05948 
Filed: May 3, 2001 

In support of this claim, enclosed is a certified copy of said prior foreign application. Said 
prior foreign application was referred to in the oath or declaration. Acknowledgment of receipt of 
the certified copy is requested. 

Respectfully submitted. 



Burns, Doane, Swecker & MAxms, L.L.P. 



Date: 



P.O. Box 1404 

Alexandria, Virginia 22313-1404 
(703) 836-6620 



By: 




larold R. Brown III 
Registration No. 36,341 



(10/03) 



NATIONAL DE 
LA PROPRIETE 
INDUSTRIELLE 



BREVET D'INVENTION 



CERTIFICAT D'UTILITE - CERTIFICAT D'ADDITION 



COPIE OFFICIELLE 



Le Directeur general de I'lnstitut national de la propriete 
industrielle certlfie que le document ci-annexe est la cople 
certifiee conforme d'une demande de titre de propriete 
industrielle deposee a I'lnstitut. 



Pour le Directeur general de I'lnstitut 
national de la propriete industrielle 
Le Chef du Departement des brevets 




Martine PLANCH E 




ETABLISSEMENT PUBLIC NATIONAL 



CREE PAR LA LOl N' 51-444 DU 19 AVRIL 1951 



1 er depot 



mi 



MJiriOHAL bO 

kft-poopoirra 

IMOUftTIII0I.LS 



26 bis, rue de Saint P6tersbourg 
75800 Paris Cedex 08 

Telephone : 01 53 04 53 04 Tel^copie : 01 42 94 86 54 



REMISE DES PifeCES ^ * * - . 

l-DATE ^ 3 M A f 2001 

I UEU 



D'ENREGISTREMENT 
NATIONAL ATTRIBUt PAR L'INPI 

DATE OE DtP6T ATTRIBUTE 
PAR L'INPI 



01 0594S 



3 MAi 2001 



Vos references pour ce dossier 

(facullatij) P10-1345/JB 



CERTflFOCAT D'OTOLOTE 11354*01 

Code de la propri^t^ intellectuelle - Livre VI 

REQUITE EN OeUVRANCE 1/2 

Cetjmprirn^^ 

^ NOM ET ADRESSE DU DEMANDEUR OU DU MANOATAIRE 
A QtiPI^-eeRRESPe WDANCrDOlT-eTR E^ADRESSfeE 

I 

Manufacture Frangaise des Pneumatiques MICHELIN 
Jacques BAUVIR 
SGD/LG/PI - F35 - LADOUX 
63040 CLERMONT-FERRAND CEDEX 09 



C nfirmation d'un d6pot par t^lecopie- [Tl N** attribue par TINPI a la telecopie 



B NATURE DE LA DEMANDE 



Demande de brevet 



Demande de certificat d'utilite 



Demande dMsionnaire 

Demande de brevet initiale 
OU demande de certificat d*utilit4 initiale 



Transformation d'une demande de 
brevet europeen Demande de brevet initiale 



Cochez I'una des 4 cases suivantes 



0 



□ 



□ 



Date I L 

Date I /„ 



□ 



Date L_ J. /. 



jcl TITRE DE LMNVENTION (200 caractferes ou esp aces maximum) 
Precede et dispositif pour test de decoin9age de pneumatique. 



DteLARATION DE PRIORITY 
OU REQUETE DU BENEFICE DE 
LA DATE DE D£pOT D'UNE 
DEMAW DE A i i Tl 6R«EURE FRAW pAfSE^ 



Pays OU organisation 
Date I / / 



Pays ou organisation 
Date I /___/__ 



Pays ou organisation 
Date I 



. _□ SMI y a d'autres priorites, cochez la case et utHisez riniprim_6 aSuite» 



^ DERflANDEU^ 



Q S'iO y a d'autres demandeurs, cochez la case et utilisez rimprlm^ oSu&te» 



Nom ou denomination sociale 



Socicte dc Technologie MICHELIN 



Prenoms 



Forme juridique 



Socfetc Anonyme 



N° SIREN 



4 1-4.6-2 -4 -3' - 7 9 



Code APE'NAF 



Adresse 



Rue 



23 rue Breschel 



Code postal et vide 



63000 



CLERMONT-FERRAND 



Pays 



FRANCE 



Nationality 



Fran^aise 



N** de telephone (facultatij) 



N" de telecopie (facultatij) 



Adresse electronique (facultatij) 



1 er depot 




mOTITUT 
HATtOUAt 00 

LAPQOPQmn 
inBVOrniiLLa 



CEKTIFICAT D'yTBUTE 
REQUETE EN OeUVRANCE 2/2 




^p^-ei^3- H - Al - 2 0 0 V 

\-uBj qq-" — 



N» D'ENREGISTREMENT 
MATIONAL ATTRrBUe PAR L'INPI 



010594S 



Vos r6f6rences pour ce dossier : 

(facultatij) 



O MANDATAiRE 



Nom 



Pr6nofn 



Cabinet ou Soci^^ 



N "de pouvoir permanent et/ou 
de lien contractuel 



Adresse 



Rue 



Gode-postal et vllle- 



N° de telephone (facultatij) 



N° de teiecopie (facultatij) 



Adresse diectronique (facultatij) 



INVENTEUR (S) 



Les inventeurs sont les demandeurs 



Q RAPPORT DE RECHERCHE 



^tablissement immediat 
ou §tablissement diff^rd 



Paiement echelonne de la redevance 



REDUCTBOri DU TAUX 
DES REIDEVAMCES„ 



D8S4OW/260899 



PI0-1345/JB 



Manufacture Franpaise des Pneumatiques MICHELIN 



PG7i07 et7112 



23, place des Cannes Dechaux 

63040 I CLERMONT-FERRAND CEDEX 09 



04 73 10 73 68 



04 73 10 86 96 



30ui— - 

"y] Non Dans ce cas fournir une designation d'inventeur(s) s6par6e 



Uniquement pour une demande de brevet (y compris division et transformation) 



□ 



Paiement en trois versementSr uniquement pour les personnes physiques 

□Oui . . 



Uniquement pour les personnes physiques 

-CZlRequise pour ia premiere fois pour-cette-inventton-(;>Vww/?-<? utiavis de-m^-iinposUioji)- 

C^Requise anterieurement a ce depot (joindre une copie de la decision d'admission 
pour cette invention ou indiquer sa reference ) : 



Si vous avez utiHise Timprime «Sulte», 
indiquez le nombre de pages Jointes 






^ SIIGWATURE m DEWIAWDEUR / 
OU DU SVIAB^DATABRE 
(Nom et qualite du %\%T\atB\re)^^ j 
Pour MFPM - Mandataire 422-^^^020 / 
Jacques BAUVIR - Salarie MFPMv / 




VISA DE LA PREFECTURE 
OU DE L'INPI 



La loi n'^yS-l? du 6 janvier 1978 relative a I'informatique, aux fichiers et aux libertes s'applique aux reponses faites a ce formulaire. 
Elle garantit un droit d'acces et de rectification pour les donnees vous concernant aupres de I'lNPI. 



1 er depot 



mi 



3 mOTITVT 
HAIieilAl Dl 

lA paopattn 
iBousTQistia 



26 bis, rue de Saint P6tersbourg 
75800 Paris Cedex 08 

T6t6phone : 01 53 04 53 04 T6l6copie : 01 42 94 86 54 



CEKTBFBCAT D'UTBLBTE 

Code de la propri^te intetlectueite - Livre Vi 

REQU£TE en DtLIVRANCE 
Page suite N** Ih ./2.. 



N* 11354*01 



REMISE PES Pj 



DATE 

-UEU- b 



N" O'ENREGISTREMENT 
NATIONAL ATTRIBUe PAR UfNPI 



010594S 



V s references pour ce dossier yacuUaliJ] 



I DECLARATION DE PRIORITE 
OU REQUETE DU BENEFICE DE 
LA DATE DE DEPOT D'UNE 
DEMANDE ANTERIEURE FRANQAISE 



O DEMANDEUR 



Nom OU denomination sociale 



Prenoms 



Forme juridique 



N*» SIREN 



Code APE-NAF 



Adresse 



Rue 



Code postal et viile 



Pays- 



Nationality 



N** de t6i6phone \facultatij\ 



N° de t6l6copie [facultatifi 



Adresse etectronique \facultatij) 



S DEMANDEUR 



Nom OU denomination sociale 



Cet imprim6 est k remplir lisiblement k I'encre noire 



DB 829 W /260899 



P10-1345/JB 



Pays OU organisation 
Date I / / 



Pays OU organisation 
Date I / / 



Pays OU organisation : 
Date I / / 



N** 
N' 
N*" 



MFCHELIN Recherche et Technique S. A. 



Societe Anonynie 



JL 



Route Louis Braille 10 et 12 



1 763 I GRANGES-? ACCQT 



SUISSE 



Suisse 



Prenoms 



Forme juridique 



SIREN 



Code APE-NAF 



Adresse 



Rue 



Code postal et ville 



Pays 



Nationalite 



N° de t6l6phone \faculkitifi 



N** de telecopie [facultaiij] 



Adresse electronique {/acuflaiifi 




VISA DE LA PREFECTURE 
>0U DE L'lWPI 



^SIGNATURE DU DEE^AI\3D£UR 
OU DU AQAf^DATAIRE 
(Mom et qualite du signataire) 

Pour MFPM - Mandataire 422-5/S.020 
Jacques BAUVIR - Salaric MFPM 

La loi n**7a-17 du 6 janvier 1978 relative a rinformaffque, aux fichiers et aux libertes s'applique aux reponses faites k ce formulaire. 
Elle garantit un droit d'accfes et de- rectification pour les donnfees vous concemant auprfes de TINPI 



HET 



1 er depot 



1 



La presente invention concerne le secteur technique des ensembles roulants comprenant 
essentieliement, pour ce qui concerne le cadre de la presente invention, un pneumatique et une jante. 

Plus precisement, Pinvention concerne les methodes ou procedes, et dispositifs, d'essais ou « tests » 
permettant d'etudier le comportement d'un tel ensemble, dans diverses conditions de roulage, face au 
phenomene dit de « decoincement » du talon (encore denomme « bourrelet ») » ou « decoin9age » (qui 
correspond a la sortie du talon (ou bourrelet) du pneumatique hors de tout ou partie de la «.portee » 
dudit talon ou bourrelet sur la jante, entrainant une parte immediate d'etancheite et done une baisse 
brutale de la-pression de gonflage du pneumatique, accompagnee en general de deformations 
dramatiques du pneumatique). 

Le probleme general pose est done celui de la prevention du decoin9age accidentel d*un pneumatique 
dans certaines conditions. 

On distingue deux sortes de decoinpages, la premiere resultant de certaines conditions de roulage, par 
exemple en cas de' choc violent siir lelflahc et / ou la bande de roulement diTpneurnatique, comme 
choc sur un bord de trottoir, un « ilot » de circulation, ou un trou dans le revStement de la chaussee. 
Ces causes de d6coin9ages ne sont pas concemees, a priori, par la presente invention. 

La seconde cause de decoin9age provient par exemple de roulage dans une omiere dans un sol 
> u en presenee-de-een t r aintes m^caniqu es^res-fe rtes s'exer9ant sur l e-flane-et-/-eu-4a- 
bande de roulement, par exemple en cas de virage serre a vitesse elevee, le tout eventuellement 
aggfave~paf~une"pfession de gonflage lie"correspondant pas aTa pressioiTrde~se}rvice, ou facteurs 
aggravants de ce genre. L' invention concerne les decoin9ages occasionn6s par ce second type de 
causes. 

La prevention du decoin9age passe par une meilleure comprehension du comportement de I'ensemble 
roulant sous certaines contraintes, ce qui aide ensuite a la conception de profils amelior^s de jantes, 
pneumatiques, et elements analogues. 

Cette meilleure comprehension est a son tour aidee par des machines de tests (ou « essais », ci apres 
dans toute la presente demande « test » qui est le vocable utilise par Thomme de metier). 
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Le probleme precis pose a I'homme de metief^st done ici de concevoir uh6 metl^de iet line machine 
de test amelioree, c*est-a-dire permettant d'affiner la comprehension des pH'enomenes de decoin9age 
de pneumatique, et done d'y apporter ensuite de meilleures solutions techniques. 

t 

Naturellement, un aspect important du probleme pose reside dans la capacite, pour la methode et la 
5 machine, d'etre capable de mettre en oeuvre des tests sur une gamme de simulation de conditions de 
roulages aussi large et diversifiee que possible, et egalement capable de s'adapter a differentes tailles 
de pneumatiques. \ 

Un aspect encore plus important du probleme pose reside dans la necessite de realiser une excellente 
correlation entre les resultats d'essais sur machine et les essais sur piste, et enfin les essais reels sur 
10 route, par exemple en rallye ou situations extremes analogues, de maniere generale avec le « test 
vehicule ». . . 

On connait le brevet USP 3,662,597 qui decrit une machine pour essai de pneumatique, capable de 
realiser aussi bien des essais de decoin9age du bourrelet d'avec la portee du talon sur la jante (« rim 
bead"seatl5) que deTessais de liatureet de~conception totalement differentes de rfetstsnceindcaniquer 

15 Ce brevet souligne que de telles machines doivent etre construites avec precision, car d*une part elles 
exercent des pressions considerables, selon des mouvements complexes, tandis que d'autre part la 
validite du test depend naturellement de la precision de Peffort impose par la machine, et de la 

— — — resistance de celle — ci-aila « distorsion » T.^.s pmblemes-dvoques ci-dessiis n'en sont qulamplifies^Jes 
machines sont tres couteuses, et I'on va rechercher la conception d'une machine multi-usages. 

20 II convient de plus d'eViter tout facteur qui viendrait fausser le resultat et / ou T interpretation de 
Tessai, et notamment tout flechissement, sous les forces appliquees, des batis et autres supports de 
roue ou d'ensemble monte : on doit done prevoir des surdimensionnements couteux de telles pieces, 
dans ce domaine en particulier. 

Selon ce brevet, le pneumatique est monte sur la jante, puis celle-ci est boulonnee sur son support. 
25 Une forme conique, dont le bras est ajustable en longueur afin de s'adapter a differents pneumatiques, 
vient au contact du flanc du pneumatique, et on fait toumer manuellement le pneumatique jusqu' a ce 
que la partie inferieure conique de ladite forme soit en contact correct avec le flanc. 
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On applique ensuite par un moyen hydraulique une pression centre le fltoC: du pneiuriiatique (figures 
"1 1-5 )- ' 

Une autre disposition des moyens de la machine permet (figure 6) de realiser un test totalement 
different de resistance a la rupture mecanique du «sommet» du pneumatique en appliquant la 
5 pression par un indenteur (« plunger ») sur la bande de roulement du pneumatique. 

Uhonime de metier comprendra que dans ce cas d'essai de resistance a la rupture du sommet du 
pneumatique, il s'agit d*appliquer, nqn pas une force vtsant a etudier la deformation « laterale » du 
pneumatique mais un « choc » violent sur une tres petite surface du sommet, visant a detruire 
mecaniquement le sommet du pneumatique. 

10 La presente invention -conceme de maniere generale des precedes et -machines pour test ou essai de 
decoin9age d'un ensemble monte (c*est-a-dire un ensemble forme d'une jante, d'un pneumatique sans 
chambre (« tubeless »), et de Pair de gonflage de la cavite interne du pneumatique a la pression de 
service ou une autre pression, notamment une pression d'essai) caracterises en ce qu'ils ne 
transmettent, sur macHineV les efforts d'essar(dii « de' charge ») qiie selon une direcfion"aenominee^ ici 

15 « normale » par simplicite, c*est-a-dire par la partie du pneumatique destinee a etre en contact avec le 
sol, c*est-a-dire en conditions normales le « sommet » du pneumatique (sensiblement la bande de 
roulement) et, en conditions extremes d'essai , le sommet , T « epaule » et ultimement le « flanc » du 
pneumatique. 

L'homme de metier connait naturellement ces denominations qui font partie de son vocabulaire 
20 prdfessionnel courant^ Oii a nearinioins repf&ente sur la figure 1 ahn^eelm prieuina^^^ ces 
denominations en reference, pour une meilleure comprehension. 

Le principe general de I'invention - precede et machine d'essai - est done d'appliquer les efforts 
d'essai ou « de charge » selon une direction dite «normale », selon la convention definie ci-dessus. 

On soulignera que « normale » ne signifie pas obligatoirement « perpendiculaire a la bande de 
25 roulement », par exemple, mais uniquement le fait que les efforts de charge sont appliques sur les 
parties du pneumatique precisees plus haut. Par « normale », on entend opposer I'invention au 
principe de I'art anterieur, qui etait d'appliquer un effort « transversal » sur le flanc (cf. USP precite). 
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On aiira done cbmpris qu*un « effort normal » selon rinvention peut etre appUque selon un direction 

oblique, comme cela sera decrit en detail ci-dessous. 



On notera que, dans certaines conditions ultimes d'essai, le pneumatique peut ne plus Stre en contact 
que par le flanc, Tetancheite etant encore toutefois assur6e - fugacement - par la pointe du talon du 
pneumatique. On est en situation de « decollement » mais pas encore de decoin9age. 

L'industrie utilise au contraire des precedes qui transmettent I'effort d'essai par le flanc du 
pneumatique, comme cpla est parfaitement illustre par le brevet USP ci-dessus. On notera encore que 
le fait que, selon T invention, I'essai par « effort normal » puisse conduire le pneumatique, dans la 
phase tout a fait ultime de Tessai, a etre en contact avec le sol par le flanc ne doit en aucune maniere 
etre confondu avec les essais de rupture mecanique du sommet, ou les efforts sont transmis 
directement et volontairement sur le flanc. Selon P invention, si le flanc vient en contact avec la 
surface d'essai, ce n'est que la consequence de certaines situations d'essai, conduisant a une 
deformation extreme, en phase ultime de I'essai, dite de decollement, et non pas la methode d'essai. 

^'Invention conceme egalement les machihes~ff'essai permettanf de,"bu" adapTtees^ pour, mettre en 
oeuvre lesdits precedes. 

Par simplicite, ce qui sera indique pour les « proced6s » ne sera pas inutilement duplique pour les 
« machines », dans toute la presente demande, y compris les revendications, sauf cas particuliers 
ecessai re s a la clarte ou a u ne-bonne-CG mprehension. Ainsi, si u n-«-pro cede » est d eerit-etHFevendique- 
comme comportant un « moyen de compression », I'homme de metier comprendra que T invention 
couvre la"macMne~d*essais compo un termoyeiTia'ircom^^ dans" Ies"coriditions decrites en 

relation avec le « procede ». 

II a ete decouvert et mis au point deux types particuliers de procedes bases sur ce principe general dit 
« d' effort normal » : I'un statique (le pneu ne toume pas) ; I'autre quasi-statique (le pneu toume sur un 
volant). 

Dans les deux cas, on exerce une charge (ou effort) sur la bande de roulement du pneumatique gonfle 
a sa pression de service ou a une autre pression de test, jusqu'a ce que se produise le debut du 
decoincage du pneumatique, au niveau du bourrelet; on note ou releve a ce moment I'effort applique 
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et la pression interne du pneumatique. 



Comma precise plus haut, le pneumatique peut, juste avant ce moment, etre tellement deforme par la 
charge que, en fait, Pepaule ou meme le flanc sont fugacement en contact avec la surface d'essai, dans 
ce qui suit, on utilisera « bande de roulement » par simplicite, et aussi parce que le principe de I'essai 
5 selon Pinvention est d'appliquer Feffort de charge normal, essentiellement, et durant la plus grande 
partie de Tessai, sur iadite bande. 

On procede ainsi pour diverses conditions d'essais, notamment diverses pressions ou autres 
configurations. 

Le debut de decoingage peut etre detecte par le sifflement audible de Fair qui s'echappe de la cavite 

-...10 interne du pneumatique. On peut aussi disposer des capteurs de pression de gonflage. 

Naturellement, on peut aussi enregistrer en continu, et y compris au dela du point de debut de 
decoin9age, Teffort applique (en general en abscisses) et la pression de gonflage (generalement en 
ordonnees) c'est-a-dire la pression de la cavite interne du pneumatique. 



Conventions 

1 5 Dans toute la presente demande, on considerera par simple convention et commodite que : 

dans le mode statique, la surface ou plaque est sous ia roue, et le verin eventuel se trouve 
au dessus de la roue, le tout dans I'axe vertical, 

dans le m6de quasi statique, le volant ou la surface de roulement se trouve sous la roue, 

les axes de rotation et moyeux sont horizontaux, sauf mention contraire (par exemple sauf 
20 angle de carrossage lorsque mentionne), 

L'homme de metier comprendra que IMnvention couvre egalement,,sans qu*il soit bespin de le decrire, - 
les modes inverses ou disposes selon diverses inclinaisons relatives de Tensemble monte et des pieces 
d'application de Peffort « normal », pouvant correspondre a des applications particulieres et a des 
mesures specifiques. 

25 De meme, on a defini « effort normal » et « normal » ci-dessus par convention, ainsi que « bande de 
roulement ». 
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Mode statique 

L'invention concerne de maniere plus speeifique mais non limitative un premier mode de realisation - 
dit « procede statique » caracterise en ce que Tensemble roulant est dispose sur une surface d'essai et 
subit un effort « noniial » d'essai, sur le sommet de !a bande de roulement, par au moins un moyen de 
pression ou compression (ci apres par simplicite « moyen de compression »). 

Par « effort normal ^'essai, sur le sommet de la bande de roulement » on entend ici (cf. figure 2 
annexee) que Teffort s'exercera sur le sommet de la bande de roulement et presente au moins une 
composante tangenti^He t non nulle. 

Comme on le voit sur la figure 2, Feffort « normal » EF selon Tinvention est, dans un but de 
representation schematique simplifiee que Thomme de metier saura interpreter, suppose applique en 
un point A de la bande de roulement. II est possible de defmir trois composantes de cet effort normal 
EF, qui sont : 

la composante longitudinale L (paralJele a la direction de roulement DR, done 
_ . << horizontaleja—SeJon . les. jcmYention^^ et tangente en A a la bande de 

roulement), 

la composante transversale T (perpendiculaire a la composante L, et tangente en A a la 
bande de roulement, done egalement horizontale), les composantes L et T definissant 
done un plan P « horizontal » (selon les conventions ci-dessus) et tangent en A a la 
bande de roulement 3, et 

la composante-normale N perpendiculaire en A a ce plan. „ . 

La resultante de ces trois composantes, dont on verra ci-dessous les modulations possibles, forme le 
vecteur de 1' effort << normal » EF. 

Comme explique ci-dessus, la notion d'effort « normal » est une convention qui signifie que Teffort 
de charge est applique selon Pinvention sur le sommet du pneumatique. Par contre, Tinvention 
presente comme caracteristique essentielle d'appliquer un effort de charge EF qui presente au moins 
une composante tangentielle t non nulie alors que la composante normale N pent etre nulle selon 
r invention (figure 2b). On ne devra done pas confondre « effort normal » (EF) et « composante 
normale » (N). 
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Bien que Tinvention compreniie le cas pafticiilier ou la composante normale N est nulle, figure l2b, 
ceci correspond a une situafion dans laquelle, comme le comprendra I'homme de metier, le 
pneumatique 1 serait colle sur la surface d'essai, ce qui correspond a un coefficient de frottement 
pneumatique/surface d'essai rendu artificiellement iiifini. Ce n'est done pas le cas qui sera privilegie, 
mais il n'est pas exclu selon Pinvention. 

Selon une variante de Pinvention, la composante tangentielle t se confond, les composantes 
longitudinale L et normale N etant nulles, avec la composante transversale T. 

A noter que « composante transversale T » ne doit pas etre confondu avec la technologic anterieure, 
representee par exemple par le brevet USP precite, ou Peffort d'essai est applique transversalement 
mais sur le flanc du pneumatique. Selon 1' invention, la composante transversale est appliquee sur le 
sommet de la bande de roulement, ce qui est fondamentalement different, 

Selon une variante de I'invention, la composante longitudinale n'est pas nulle et, pour eviter le 
roulement de la roue, on prevoit d'appliquer sur la roue et/ou son moyeu un couple moteur ou 
Treiheur, par un nibyen connu comme~un "moteur, un frein, et ahalogues, qu'irestlnutile de^ecrire] 

Selon une variante preferee de I'invention, la composante normale N n'est pas nulle. 

Selon un mode de realisation prefere, la composante longitudinale L est nulle, 1 'effort de charge 
(-figure-2e)-t)e-com portc pas dc co mpo sante lo ngttudmale-et^eemport c sculcmcnt un e comp osante- 
normale et une composante transversale, Peffort normal EF resultant se trouvant done dans un plan 
perpendiculaire au"plan F et ^ laldirectioh <Jel^lemeht"DR. 

L'homme de metier saura envisager ces variantes et leurs consequences, avantages, et champs 
d'application particuliers, L'ensemble sera regroupe par simplicite dans le vocable « effort normal 
d'essai, sur la bande de roulement », ou vocable analogue. 

Selon rinvention, I'effort de charge EF peut etre applique sur le sommet du pneumatique par tout 
moyen, denomme plus haut par convention « moyen de compression », c'est-a-dire par le moyen d'un 
effort controle applique sur la surface d'essai, par le moyen d'un effort controle applique sur le moyeu 
de l'ensemble monte subissant I'essai, par le moyen d'un effort controle applique par un dispositif 
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ag!ssa5iF3ireclem^nt "sw de Va^Bande de rou lement, ef par^esxomMnai sons ^iverses cle ' ces"^ 



L*homme de metier saura envisager sans difficulte lesdites cotnbinaisons en fonction du vecteur 
resultant EF qu'il souhaita"a cr6er en fonction du cahier des charges de I'essai a realiser. 

5 La surface d'essai est quelconque, et notamment soit solide (rigide ou non rigide) soit fluide (plaque a 
film d'air ou de gaz). On pburra utiliser une « plaque a billes ». 

Elle peut Stre concave, cbnvexe, ou de forme complexe et/ou evolutive, afin de s'adapter a des 
conditions particulieres d'essais. On pourra ainsi employer une surface d'essai dont la geometrie 
simulera ou reproduira Tempreinte d'un pneumatique dont la bande de roulement presente une 
10 tendance a « cloquer ». 

Selon un mode de realisation prefere, ce procede comporte Tutilisation comme surface d'une plaque 
augmentant le coefficient de frottement entre !a bande de roulement du pneumatique et ladite surface, 
-par-rapport-a-«ne surface-lisse,-pour-aecroitre le niveau d'effort-«^»^ransmissible; 

Selon un mode de realisation prefere, ladite plaque est crantee, c'est-a-dire comporte des rainures ou 
15 crans sensiblement paralleles entre eux, les gorges etant de preference disposees parallelement au sens 
« de roulement » (si le pneumatique roulait). 



Selon une variante, on utilise une plaque a picots, mais cette solution est moins avantageuse. 

Dans les deux cas, le but est d'obtenir un effet d'indentation mecanique qui permet d'augmenter le 
coefficient de frottement de la bande de roulement sur ladite plaque, et done de repousser la 
20 contrainte ou effort au dela duquel le pneumatique va « riper » ; Temploi de telles surfaces indentees 
augmente done la plage d'utilisation de la machine^ mais ri'est pas obligatbire/et Temploi d'une 
surface lisse est possible. II est cependant prefere d'eniployer des surfaces indentees ou autrement 
rugueuses. 

Lesdits moyens de compression sont caracterises en ce que ils sont choisis parmi les combinaisons 
25 suivantes : 
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"ie moyeu cleTa- foue^'sfmonte fixe sur un bati rigiiJe exferieiir a laToue" et la coiSpfessibn 
est obtenue par P effort exerce par un"(< 7nQuvement adapte » de ladite surtace ou plaque 
sur la bande de roulement (c'est-a-dire sur Taire de contact du pneumatique sur ladite 
surface ou plaque), 

5 Par « mouvement adapte », on designera par simplicite le mouvement (et done la force 

provoquant ce mouvement) con9ue et controlee pour appliquer sur la bande de roulement 
1 'effort normal souhaite (c'est-a-dire souhaite en intensite et orientation spatiale, vecteur 
EF). On comprendra que le vecteur VF peut etre obtenu par la combinaison de plusieurs 
forces et mouvements, relatifs ou non, et que « mouvement adapte » couvre egalement de 

10 telles situations. II est rappele que, selon la caracteristique essentielle de I'invention, ledit 

« mouvement adapte » comporte tou jours au moins une composante tangentielle t, qui 
peut eventuellement etre reduite a une composante transversale sans qu'il soit 
necessaire de le rappeler a chaque occasion. Ainsi, par exemple, la mention d' un 
« mouvement adapte » ou deplacement, et autres vocables similaires, « vers le bas » 

15 signifie implicitement « mouvement adapte (ou deplacement) vers le bas comportant au 

moins une composante tangentielle t »* 



B le moyeu de la roue est monte mobile dans des glissieres laterales dans lesquelles ses 
extremites peuvent glisser sous I'effet d'une action laterale exterieure, et les glissieres 
pr^sentent une pente ajustable qui impose au moyeu^^ du fait de son deplacement lateral 
20 force, un « mouvement adapte », c'est-^-dire ici un deplacement horizontal et vers le bas 

(c*est-a-dire vers la surface ou plaque) ou, dans le mouvement inverse, vers le haut, 
Feffort de charge augmentant .dans le premier cas et diminuant dans le second. 



C le moyeu de la roue est monte mobile verticalement, la surface ou plaque est fixe, et le 
moyeu peut etre force - par une action exterieure - selon un « mouvement adapte » vers 
25 . le.bas (vers, la surface ou la plaque) ou inversement vers le haut, la charge augmentant 

dans le premier cas et diminuant dans le second. 

D Teffort de compression est applique sur le sommet du pneumatique oppose a la surface 
ou plaque, par un moyen de compression comportant une piece appropriee d'appui sur la 
bande de roulement, et le moyeu de la roue est monte libre verticalement, alors que la 
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"surface ou plaque est fixe, ce'qui peraierau pneumatique "So subir un ecrasenienf sous 
TeffetBu « mouvement adapte » de ladite piece, ou inversement un reiachement" 

reffort de cofnpression est applique sur le sommet du pneumatique sous essai par un 
second pneurrtatique monte sous le pneumatique sous essai, lequel second pneumatique 
est anime d'uri « mouvement adapte ». 

selon une variante de 1 'essai E, on peut envisager de mener le test avec deux 
pneumatiques sous essai superposes, en contact par leurs bandes de roulement 
respectives, 

II est important de noter que, dans le mode statique considere ici, le second pneumatique 
10 exer9ant reffort de compression ne roule pas (contrairement au « volant » qui sera decrit 

ci-dessous pour le mode « dynamique ») : ledit second pneumatique est anime d'un 
« mouvement adapte » et ne doit pas etre confondu avec le « volant » du mode 
dynamique qui, lui, roule. 

on combine ies options ci dessus entre elles, notamment : 
Gl B (glissieres) et A (mouvement de la surface ou plaque) 

G2 A (mouvement de la plaque) et D (verin), le moyeu etant fixe ou libre en 
deplacement vertical. 

G3 toutes aiitres combinaisons et variantes qui apparaitront clairement a Thomme de 
metier, et de mani ere prefere e en recherchant une synchronisation des mouvements._ 
relatifs afin d'obtenir la rampe de charge souhaitee. 

Les differents « mouvements adaptes » qui viennent d'etre decrits aussi bien a titre de principe general 
que par le moyen de quelques exemples non limitatifs sont obtenus par tous moyens mecaniques, 
hydrauliques, electromagnetiques^ comme un ou des moteurs, verins, cames, de type connu, seuls ou 
en combinaisons diverses appropriees pour obtenir le vecteur EF souhaite. 

25 Comme indique plus haut, lorsque le « mouvement adapte » comporte une composante longitudinale 
non nulle pour les besoins de I'essai, on utilisera de plus des moyens permettant d'empecher la roue 
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-de rouler, c*est-a-dire des moyens capaBles d'appliquer un couple freineur ou (selon, bien entendu, ie 
sens de rapplication de ce couple), moteur 

Naturel lenient, ces moyens sont commandes. ou pilotes par un programme et un ou des interfaces en 
fonction du cahier des charges precis de I'essai a realiser, et notamment de Tintensite et la direction 
du vecteur EF, et 6ventuellement de sa modulation dans Ie temps, en intensite et/ou direction. 

En particulier, les mouvements adaptes de la plaque ou du moyeu seront de preference obtenus par un 
ou plusieurs verins. 

La pihce d'appui exer9ant (variante D) un effort de compression sur le sommet de la bande de 
roulement opposee a ladite plaque pourra etre formee par un second pneumatique, ou une piece plane 
ou de concavite adaptee pour epouser la-forme du pneumatique, notamment une plaque « a film tendu 
d'air » qui sera decrite en detail ci-dessous et sur la figure 4, et sera commandee par un ou plusieurs 
verins ou autres moyens appropri^s. 

ElTfinrl 'lWrnme~3e metier auracompns""qu^1er"div "les~plaq'ues ou supports de 

moyeux etc... sont maintenus par des elements extremement rigide comportant des capteurs ou 
jauges de contrainte diverse et connus. 

Mode Dynamique : 

lon-ce-mode-de-mise-en-oguyre particulier du procede selo nJlinvention-a^ffort-noimal-appJiqud-syr^ 
la bande de roulement, on fait rouler l*ensemble roulant sur une surface de reference, en imposant une 
■derive dpBT rapport a ladite surface~de~r6ference, er bn-applique Teffort normal tel-que"d6crit pour le" 
mode statique. 

Option « volant » 

Selon un mode de realisation prefere de ce mode de realisation, on positionne Tensemble roulant sur 
un « volant » qui consiste en un cylindre entraine en rotation et dont la fonction principale est 
d*en trainer !e pneumatique en rotation, du fait de sa propre rotation, par Ie jeu des forces de 
frottement et de servir de surface de reference pour i'application du « mouvement adapte ». 

On se referera avantageusement a la figure 3 annexee. 
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IJa figure 3a illustre ledit positiorineitieht et peitnet depreciseF les parametres geometnques. 



La figure 3b est une vue de dessus (projection) de la figure 3a sur un plan horizontal, selon la 
direction VD (fleche) indiquee sur la figure 3a. 

Sur ces deux figures, on Voit que Tensemble roulant R est positionne au dessus du volant V. 

5 On ne rappellera ici que brievement les conventions ci-dessus, et les possibilites evidentes de modifier 
ces conventions. 

L'axe de rotation AR du volant se trouve dans un plan PV parallele au plan PR dans lequel se trouve 
le moyeu M de I'ensemble roulant R. 

Ledit « mouvement adapte » (tel que deja deflni en detail dans le mode statique), peut etre applique . 
10 soft uniquement par le volant, soit par Tensemble roulant et le volant, soit par un moyen de 
compression additionnel comme une plaque, et par des combinaisons de ces moyens. On se referera 
ici" par anaiogie aux options^ ei comKnaisons decfiies en defail" pour le"mode~¥tafi que, mutatis t 
mutandis, 

Dans cette option « volant » on peut done effectuer I'essai avec : 

15 - un ensemble roulant R monte sur un bSti exterieur fixe rigide, le volant appliquant le 

« mouvement adapte », 

- un volant morite suf tin bati exterieurTigfde'fixefle'mouvement adapte etant applique par " 
action de foi:ces sur le moyeu de I'ensemble roulant, 

un volant et un ensemble roulant montes chacun sur un bati exterieur mobile, chacun 
20 exer9ant au moins une composante, ou une partie de composante, du vecteur d 'effort EF, 

un volant et un ensemble roulant montes chacun sur un bati exterieur mobile ou fixe, et 
une plaque exer9ant un effort de charge sur le sommet du pneumatique sous essai, 

un volant et un ensemble roulant montes chacun sur un bSti exterieur mobile ou fixe, et 
une moyen exterieur exer9ant un effort de charge sur le moyeu de Tensemble roulant 
25 sous essai et/ou sur Taxe de rotation du volant. 



ier d^pot 



13 

-T _ volant et ensemBIe^6^T¥nt1^^ surUn bati extefieur mlotile^u^flxeT ef ~^ 

~ ' un secbn3 volant, oppose au premier par rapport k 1' ensemble roulant, exer9ant un effort 

de charge sur le sommet du pneumatique sous essai, 
et leur$ combinaisons. 

5 Option « plaque » 

Toujours en mode dynamique, on peut remplacer le volant par une surface plane ou courbe sur 
laquelle on fait rouler Tensemble roulant. 

Un exemple de telle plaque est represente sur la figure 4 annexee. Cette plaque est formee d'une 
premiere plaque 10 fixe et microperforee (superieure, dans la convention utilisee), comportant un tres 
10 grand nombre de microperforations 50 dans lesquelles on injecte de Tair (ou un gaz inerte) sous 
pression, et d'une second plaque, pleine 20, qui est mobile en defilement et est au .contact du . 
pneumatique 1 par la ligne de contact 60, les deux plaques 10 et 20 etant montees de telle sorte quMl 
subsiste un intervalle 30 entre elles, ou peut s'etablir un « film tendu » d'air. 



~ ' On peut ainsi exercer surie30TnTirelrde-la-bmde-de"roulemenrdu-^^^ une pm^ioi i gr ac e"lr 

15 la pression de Tair, qui se transmet a la plaque 20 par le film tendu, ce qui realise le « mouvement 
adapte » recherche, tout en realisant un roulage du pneumatique sur la face inferieure de la plaque 20. 

On peut egalement prevoir un simple roulage de I'ensemble roulant sur une plaque. 

On pourra aussi combiner une plaque de roulage simple et une plaque a film tendu d'air destinee a 
_ appliquer le « mouvement adapte">y7 



20 On reviendra dans ce qui suit indifferemment a Tune ou 1 'autre des options volant ou plaque. On verra 
que Ton peut d'ailleurs les combiner, 

Selon rinvention, on impose toujours une derive d. L'angle de derive d est defini comme etant 
Tangle forme entre la perpend iculaire Ic a la « trajectoire » TJR de I'ensemble roulant (laquelle 
trajectoire est perpendiculaire, dans le sens de roulement du volant, a I'axe de rotation AR dudit 
25 volant) et I'axe du moyeu M. La derive d apparatt sur la figure 3a comme etant bien Tangle entre la 
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perpehidiculaire 1c a Ta trajectoire TRJ etia projection' pm 'S~moyeu M^*(bu M* si " I'on' impose un 




carrossage c). 



La metne definition serait evidemment valable, mutatis mutandis, en reference a une plaque. 



De maniere tout a fait preferee, la roue sera montee sur le volant ou la plaque selon un angle d « de 
5 derive » de environ 5 a 10 et jusqu*a 40 ou 50*^, les limites etant les limites pratiques des essais. 

On simule ainsi Tune des conditions de virage. L'homme de metier sait que, en conditions de conduite 
normales, Tangle de derive pour un conducteur egalement normal est au maximum de I'ordre de 3®. 
On dispose done selon Tinvention des moyens pour simuler des conditions extrSmes. 

noterque, si Ton n'imposait pas de derive de roulage, le decoincement ne pourrait pas se produire, 
10 et ne serait alors possible que sous I'effet d'un choc violent, ce qui n'est pas Pobjet de I'invention. 

Selon Tinvention, on peut aussi imposer un angle de carrossage a. 



Dans le cas ou I'on impose un tel angle de carrossage a, le moyeu est en M', et se trouve dans un plan 
PC perpendiculaire aux plans PR et PV, c'est-a-dire que les moyeux M et M* (avec carrossage c) se 
trouvent dans le meme plan vertical PC. 



L* angle de carrossage impose sera de Tordre de 2 a 57? "ou lO^On peut'doric egalement simuler ainsi 
des conditions extremes. 

On pourra encore imposer eventuellement un angle de chasse de 0 a 3 ou 5® environ. 





Enfin, rhomme de metier aura compris qu'il est extremement avantageux selon T invention de 
20 combiner I'angle de derive et Tangle de carrossage, et eventuellement Tangle de chasse, selon des 
combinaisons diverses, afin de simuler des conditions realistes de virage de Tusage normal a extreme. 



15 

La Vitesse rotation du volant ou de defilement de la plaque se situe avantageu&ement dans une 

plage qui correspondrait a une vitesse d'avancement d'un vehicule qui ne peut pas etre nulle mais peut 

gtre tres faible, et dont la seule limite superieure est celle imposee par le test, c'est-a-dire de Tordre de 

1 a 100, de preference de 1 a 60, de preference de I a 40, et enfin de preference de 10 a 30 km/h, de 

•> . 

preference autour de 20 kin/h ou essai normalise 60 km/h 

K Selon un mode de realisation prefere, le volant est monte sur un axe de rotation fixe, et le 
moyeu de la roue remplit la fonction de^moyen de compression, en ce sens qu'il peut etre 
anime d'un « mouvement adapte » vers le bas (ou le haut) sous Taction d'une action 
exterieure, ce qui comprime Taire de"^ contact sur le volant (ou au contraire allege la 
pression). 

L Selon un autre mode de realisation de T invention, le volant et le moyeu de roue sont 

montes mobiles en hauteur, et leurs « mouvements adaptes » cooperent pour comprimer 

ou decomprimer la bande de roulement du pneumatique au niveau de la surface de 
contact bande/volant. 

M Selon en core un mode de realisation prefere. on dispose T ensemble roulant R sur le 
volant V, et on dispose un second volant au dessus de Pensemble roulant, ce second 
volant exer9ant le « mouvement adapte », seul ou en cooperation avec le premier volant, 
lorsque celui-ci est anime de son propre « mouvement adapte ». 

N Selon d'autres modes de r6alisation, on remplace le volant par une plaque, et on realise 
-20 les-meffles-mentages-felatifs-,-/»zrff<3^«^«wA3fft3?/5^ 

_Q_ Selpn__encore_une yariante non limitative, on utilise un systeme de glissieres comme 
decrit dans le mode statique, pour realiser au moins vme partie du « mouvement » adapte, 
eventuellement avec un profil special conduisant a des jeux de cinematiques particuliers. 

P Comme pour le mode statique, on pourra combiner diversement les options non 
limitatives K a N ci-dessus, en fonction du vecteur EF a creer, lui-meme defini par le 
cahier des charges de F essai. 

Q Dans tous les cas prevus ci-dessus, aussi bien le cas general que les options particulieres, 
on pourra avantageusement prevoir, sur Pun des elements volant, ensemble roulant, et/ou 
autre moyen de compression, notamment plaque, des systemes capables d'appliquer un 
couple moteur ou freineur. Cette option est particulierement avantageuse si elle est 
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"appliquee suF rensVmSie roulant, notaitmient IF centre roue bu le moyeu car diTpeut ""^^ v 
alors simuler 1 'action et les effets de systemes electroniques embarques tels que ABS™, 
ESP™ (controle de trajectoire) et autres capteurs ou systemes de capteurs. 

Selon encore un mode.de realisation prefere, la surface de reference, notamment le volant ou la 
5 plaque, est en acier ou alliage et sa surface est lisse. 

II est toutefois preferable que sa surface soit telle qu'elle augmente le coefficient de frottement au 
niveau de Taire de contact, et soit done « adherisee » (c'est-a-dire que I'on augmente le coefficient de 
frottement) par un revetement (70) ou des stries ou rainures ou analogues. 

Le procede dynamique qui vient d'etre decrit est le procede qui donne, selon I'invention, la meilleure 
10 correlation avec les tests sur vehicule sur route. 

D'autres caracteristiques et avantages de I'invention seront mieux compris a la lecture de la 
description qui va suivre, et en se referant au dessin annexe sur lequel : 

la figWe I'l-epfesente en coupe un pneumafique afin d'expTiciter le^ wcTalSnaire utilise 
dans la presente demande ; le modele de pneumatique represente n'est naturellement 
aucunement limitatif. 

la figure 2 represente schematiquement les efforts de charge appliques a un pneumatique 
et leurs composantes, ici encore afin de preciser la terminologie utilisee. 

La figure 2 se compose des figures : 

* 2a ' pais^geriefaL" ' ' ' ~ 

* 2b cas particulier ou la composante normale est nulle. 

* 2c cas particulier ou la composante longitudinale est nulle. 

la figure 3 represente un mode de realisation dynamique de I'invention, option 
« volant », et se compose des figures 3a (vue en perspective de la machine de test) et 3b 
(vue de dessus de la figure 3a). 
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la figinre 4 represehte egalemerit le mode de realisation dynamique de j'invention, option 



plaque de roulement, et plus precisement plaque de roulement a lit d'air (ou gaz) 



comprime. 

la figure 5 represente les resultats obtenus en essai dynamique selon 1' invention. 

5 - la figure 6 represente une photographie d'essai dynamique selon Tinvention prise 
exactement a Tinstant ou Tessai conduit au decoincement : on voit nettement Tair qui 
s'echappe de la cavite interne du pneumatique, en raison de la perte d'etancheite. Le 
volant est recouvert d*une bande pour « adheriser » sa surface. On voit que, dans cette 
phase « ultime » de Tessai, c'est Tepaule et le flanc du pneumatique qui sont au contact 
10 du volant. Ceci est une des originalites de Tinvention et probablement une des raisons de 
la remarquable correlation des essais avec les essais reels sur piste ( 82%). 

Sur les figures annexees, les memes references ont les memes significations, qui sont les suivantes : 
4 — pneumatique-- ■ 



2 sommet du pneumatique' 
15 3 bande de roulement 

4 epaule du pneumatique 



5 flanc du pneumatique 

6 bourrelet ou faldif ^iTpneufnatique ~ ~ 

7 pointe du bourrelet ou talon 6 
20 8 cavite interne 

A point d'application de Teffort de charge 

P plan horizontal tangent en A a la bande de roulement 

DR direction de roulement 

N composante normale de Teffort de charge 
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T composante transversale de r effort de charge ' ■ 

~E composante longlTOdiimlrar^r'effort de chaf ge " 

t composante tangentielle de Teffort de charge (resultante des vecteurs T et L, situee dans 
le plan P) 

EF effort de charge (resultante des vecteurs N, T et L). 

. i ...... 

a angle de carrossage 

d angle de derive 

TJR trajectoire *de I'ensemble roulant R 

Ic perpendiculaire a TJR 

R ensemble roulant 

V volant 

M moyeu ( ou axe du mo yeu) de T ensemble roulant ^ _ 

M' moyeu (ou axe du moyeu) de I'ensemble roulant dans le cas ou un carrossage a est 
impose 

AR axe de rotation du volant V 

A un des points de contact entre ensem ble rou lant et surface de reference 

PV plan contenant AR 
PR plan contenant M 

PR' plan contenant M' (PR et PR' forment done ensemble Tangle de carrossage a). 
PC plan contenant M et M' (done, perpendiculaire a PR et PV) 

VD direction selon laquelle est consideree la figure 3a pour former la « vue de dessus » 
figure 3 b 

10 plaque microperforee 

20 plaque pleine, au contact du pneumatique 1 
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60 ligne de contact entre la plaque 20 et le pneumatique 1 

50 — mrcroperforatiDTis*paT"tesqueiles-on"inj ecte de 1 ' AIRsDUS'pression ~ 

30 intervalle entre les plaques 10 et 20 
40 « film tendu » d'air. 

70 bande (revetement) d'augmentation du coefficient de frottement 

L' invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui va suivre, et des exemples non 
limitatifs ci-dessous. 

EXEMPLE I STATIQUE 

DECOINCEMENT SUR SOL CRANTE - MISE AU POINT D^UN TEST 

24/65 - 18 sur roue 9 J 18 
BUT, 

Dans la premiere partie du test, les conditions necessaires pour decoincer ces pneus rallye gonfles 
ecrases en statique sous effort « normal » ont ete recherchees. 

METHODE> 

:=> Enveloppes : 

Ne us disposon s-de-tFoi5-ens embles m eBtes-sur-roue-9~J-l-8-a ttachc ccntralc : 

le r' avec un pneu "tampon" ref. A pour la mise au point du test, 

. 2^""^ uri pnelileiTroih ref. B, ~ " ' — 

le 3^""* un pneu dont les bourrelets ont ete colles sur la roue avec une colle 
cyano-acrylique : ref. Pneumatique C. 

ManBPMlatton : 
2 types de sols ont ete retenus : 

une plaque a picots de hauteur 1.5 mm qui n'a pas permis de 
decoincer Tenveloppe tampon, mais sur laquelle nous avons fait des 
mesures de rigid ite trans versale, 
une plaque crantee de hauteur 5 mm. 



m: 
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Les efforts N et T sont limites a 2000 daN, les vitesses de. la table et d'application de la charge 
sont en nombre limite : 



5 V table = 50 et 200 mm/min, (V T) 

VN = 50 mm/min. 

Les conditions retenjaes pour pemiettre le decoin9age sont les suivantes : 

moyeu bloqu6, 

10 ' - carrossage et deriv6 nuls, 

pliaque crantee, 
charge N au depart 1000 daN, 
Vitesse de deplacement table 50 mm/min. 



15 RESULTATS. 

=> Decoincage, 

Il'liVete" possibre"de decoincer "que sur la plaque cranfee'pour^uTfe cHafge N iriitiale de 1000" 
daN. 





Enveloppe 


Pression de depart 
en bar 


Poussee 
daN 


Pression au 
decoinfage 
bar 




Pneumatique 

B 


hS 


t65G 


— — ^1^8-2 


1.7 


1700 


2.11 




TSmoih 


2.0 


1850 


2.30 


Pneumatique 
C 

CoUe . 


1.5 


1790 


1.83 


1.5 


1910 


1.-83 



20 Remarque : ^ ^ 

Un essai a ete reconduit sur le pneu colle, a 180^ du premier essai. 

Pour une pression de depart de 1.5 bar, on obtient un 6cart de 12% en faveur du pneu colle. 
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" ~""EXEMPi7E n ' DYNARMQUE " : 

PEeeiNCEMENT Sim-SOL eRANTE-^^SE-AU PeiNT-D^N 

On se referera pour cet exemple a la figure 5 annexee et a la figure 6 annexee. 

5 METHOBE 

Decoin9age sous forte derive 

BUT 

Mesurer la poussee maximale, sous forte derive, que rensemble monte peut supporter avant de 
10 decoincer a pression de gonflage imposee. 

- - DESCRIPTION : - 
Preparation : 

L'ensemble monte est applique, sous 30"" de derive et 6^ de carrossage, sur le volant 
15 adherise en rotation a 2 km/h. 

Effortf^O ~ 
EffortN< 1500 daN 

Effort t < lOOOdaN (evolue entre 200 et 1000 daN dans Tessai) 

20 Parametres invariables : 

Gaz"de^trirflage : air. 

Type de pression : evolution libre pour 5 niveaux de 0.5, 0.75, 1.0, 1.25 et 1.5 bars. 

Temperature ambiante entre 20 et 30°C. 

Test dynamique en roulage sans chambre. 
25 . 

Parametres variables : 

Roue du commerce (diametre au siege ou « seat », largeur de jante, type de crochet). 
Sens de montage (decoin9age en configuration A VG - avant gauche) 

30 

RESUI.TATS 

La pression au decoin9age PD en fonction de la poussee t de derive et de carrossage 
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(regression lineaire et graphe correspondant) est representee sur la figure 5 annexee pour 
trois pneumatiques differents de dimensions 225 / 60 ZR 15, references D, E, F. 
Le pneumatique le plus performant est celui dont la pression au decoin9age est la plus 
faible/c*est-a-dire le pneumatique 

Conclusions des essais; 

Dans 82 % des cas, I'ecart entre le test machine et le test vehicule est inferieur en valeur a 0.1 bar, ce 
qui represente, conime le comprendra Thomme de metier, une correlation extremement superieure aux 
methodes de Part ariterieur. 

L'invention couvre egalement tous les modes de realisation et toutes les applications qui seront 
directement accessibles a Thomme de metier a la lecture de la presente demande, de ses connaissances 
propres, et eventuellement d'essais simples-de routine. 
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REVENDICATIONS 



1 Procede pour test de decoin9age d'un ensemble monte comportant une jante, un pneumatique 

sans chambre (« tubeless »), !a cavite interne du pneumatique etant gonflee a une pression 
5 donnee, du type selon lequel on exerce sur machine d'essai un effort sur le pneumatique 

jusqu'a ce que se produise le debut du decoin9age du pneumatique, au niveau du bourrelet du 
pneumatique et releve Teffort applique et la pression de la cavite interne du pneumatique, 
caracterise en ce qu*on ne transmet, sur machine, les efforts d'essai EF que selon une 
direction denommee « normale », par la bande de roulement, 

10 2 Procede selon la revendication 1 caracterise en ce que, en fin d'essai extreme !'« epaule » et 

ultimement le « flanc » du pneumatique viennent en contact avec la surface d'essai, 
fugacement et juste avant I'instant du decoin9age. 

3 Pr.o^cide selon_ llune_quelcojiqu.e_jies_te:y_endica^^ en _c_e. que. le _debul_de_ 

decoin9age (ou instant du decoin9age) est detecte par le sifflement audible de Pair qui 
15 s'echappe de la cavite interne du pneumatique. 

4 Procede selon Tune quelconque des revendications 1 a 2 caracterise en ce que on enregistre en 

continu, et y compris au dela du point de debut de decoin9age, Teffort applique et la pression 

de gonflage. 



5 Procede selon Tune quelconque des revendications 1 a 4 caracterise en ce que Teffort EF 
20 s'exerce sur le sommet de la bande de roulement et presente au moins une composante 

tangentielle t non nulle, 

6 Procede selon Tune quelconque des revendications 1 a 5 caracterise en ce que la composante 
normale N est nulle, ce qui correspond a un coefficient de frottement pneuraatique/surface 
d'essai rendu artificiellement infmi. 



25 7 



Procede selon I'une quelconque des revendications 1 a 6 caracterise en ce que la composante 
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^ -^angentieHe t^e^onfonclrl^ composantes tongitudinale L=«t<no.Hnale'N etan^nu^^ t^-^t- - 

"co mpa&aiitc trans vcrsate^ — ^ — — ^ — ^ — . ^ - . — — — 

Precede selon Tune queiconque des revendications 5 a 7 caracterise en ce que la composante 
longitudinale L n'e^t pas nuUe et on prevoit d'appliquer sur la roue et/ou son moyeu un 
couple moteur ou freineur. 

s 

Procede selon Tune queiconque des revendications 1 a 9 caracterise en ce que on opere selon 
un « procede statique » selon lequel Tensemble roulant est dispose sur une surface d'essai de 
reference et subit un effort « normal » d'essai EF, applique sur le sommet de la bande de 
roulement, par au mbins un moyen de compression. 

Procede selon Tune queiconque des revendications 5 a 9 caracterise en ce que on utilise 
comme surface une plaque augmentant le coefficient de frottement entre la bande de 
roulement du pneumatique et ladite surface. 

~ -Proc^'de~selon~ Pane -queiconque des reven^ 1 a 9 caracterise-en-ce-que-on-opere en- - 

mode dynamique selon lequel on applique Teffort normal EF en faisant rouler Pensemble 
roulant R sur une surface de reference et en imposant une derive d par rapport a ladite surface 
de reference. 

Procede selon la revendication 1 1 caracterise en ce que on positionne et on fait rouler 
Tensemble roulant R sur un « volant » V qui consiste en un cylindre entraine en rotation qui 
sert de surface de reference pour Tapplication du « mouvement adapte ». 

20 13 Procede selon la revendication 12 caracterise en ce que on combine une plaque de roulage 
simple et une plaque a film tendu d'air destinee a appliquer le « mouvement adapte ». 

14 Procede selon Tune queiconque des revendications 12 ou 13 caracterise en ce que {'ensemble 
roulant R est monte sur le volant ou la plaque selon un angle d << de derive » de environ 5 a 1 0 
et jusqu'a 40 ou 50^. 

25 15 Procede selon Tune queiconque des revendications 12 a 14 caracterise en ce que on impose de 
plus un angle de carrossage a de I'ordre de 2 a 5, 7 ou 10°. 



8 

"5 

9 

10 10 

- 11 

15 
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~r6" Pfoce3e~seIoh"l'uWe^u^ revendications ITk i3"caraSterise1lS^/q^^ 

plus un angle de chasse de Cr^3 ou 5«^~ =~ = ==^- — = = — ^ 

1 7 Machine pour essai de decoin9age de pneuiriatique, caracterisee en ce que ladite machine ne 
transmet les efforts d'essai EF (ou « d$ charge ») que selon une direction denommee 
« normale », par la bande de roulement dii pneumatique destinee a etre en contact avec la 
surface d'essai, et en ce que elle comporte des moyens de detection de Tinstant du decoin9age 
et des moyens pour enregistrer en continu I'effort applique et la pression de gonflage. 

18 Machine selon la revendication 17 caracierise en ce que on positionne et on fait rouler 
I'ensemble roulant R sur un « volant » V qui consiste en un cylindre entraine en rotation qui 
sert de surface de reference pour I'application du « mouvement adapte ». 

19 Machine selon la revendication 17 caracterisee en ce que on ifait rouler i'ensemble roulant R 
sur une surface plane d'une plaque. 

20 Machine selon la revendication 19 caracterisee en ce que ladite plaque est formee d'une 
premiere plaque 10 fixe et microperforee (superieure, dans la convention utilisee), comportant 
un tres grand nombre de microperforations 50 dans lesquelles on injecte de Pair (ou un gaz 
inerte) sous pression, et d'une second plaque pleine 20, qui est mobile en defilement et est au 
contact du pneumatique 1 par la ligne de contact 60, les deux plaques 10 et 20 etant montees 
de telle sorte qu'il subsiste un intervalle 30 entre elles, ou pent s'etablir un « film tendu » 

d'air, et en ce qu' on exerce sur le sommet de la bande de roulement du pneumatique 1 une 

pression grace a la pression de I'air, qui se; transmet a la plaque 20 par le film tendu, ce qui 

realise Je « mouvement adapte » recherche, tout en realisant un roulage du pneu matique sur la 

face inferieure de la plaque 20. J 



1 er depot 



Modifiee le 31/08/01 




recue le 31/08/6'l 




m 



1 er depot 



Modifies le 31/08/01 



2/6 



FIG. 2a 




-FlG..--2a.__. 



EF 



regue le 31/08/01 




1 er depot Modifiee le 31/08/01 

m 

3/G 




recue le 31/08/0"! 



F1©r3a 




TJR 



1 er depot 



Modifiee le 31/08/01 




regue le 31/08/01 



4/6 




50 



AIR 

— crocro o^o<>0;^) — 
oooooooooo 



1 er depot 



Modifiee \e 31/08/01 




recue le 31/08/01 

5/<o 




13?*-J=- » ? ' 

300 400 500 600 700 800 



regue le 31/08/01 




